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Досліджено науково-практичні основи якості обслуговування пасажирів 
та клієнтури в аеропорту. Це викликано необхідністю визначення ролі 
авіаційної безпеки (АБ) та її вплив на якість та конкурентоспроможність 
діяльності служб аеропорту. Доведено, що в рамках системи здійснюється 
моніторинг якості за напрямками діяльності служби авіаційної безпеки (САБ). 
В результаті досліджень визначено кількісну оцінку рівня авіаційної безпеки 
аеропорту, на підставі якої в підсистемах аналізу виконується прийняття 
відповідного управлінського рішення. Під управлінням в даному разі розумієть-
ся система заходів щодо вдосконалення діяльності САБ.  
Розроблено методику оцінки якості аеропортових послуг, яка розкриває 
сутність авіаційної безпеки в системі управління якістю аеропорту. Запропо-
нована послідовність оцінювання системи авіаційної безпеки, що відображає 
вартісний підхід, застосування якого передбачає визначення резервів для забез-
печення авіаційної безпеки в безперервному впровадженні системи менедж-
менту якості.  
Визначено частку витрат на авіаційну безпеку (АБ) на прикладі трьох ае-
ропортів за економічними елементами (модель критеріїв вибору суб’єкта) що-
до визначення вартості забезпечення адекватного рівня авіаційної безпеки. 
Запропоновано введення комплексного показника якості авіаційної безпеки 
для її функціональних складових, що в подальшому складає інтегральний показ-
ник якості наданих послуг. В результаті розрахунків розмір плати за авіаційну 
безпеку з використанням поправочних коефіцієнтів на протидію загрозі мож-
ливого вчинення акту незаконного втручання (АНВ) зростатиме. Це дозволяє 
авіапідприємству своєчасно формувати резерв для запобігання або усунення 
наслідків АНВ шляхом врахування збору за авіаційну безпеку у загальну 
вартість послуг повітряного транспорту. 
Ключові слова: система авіаційної безпеки (САБ), акт незаконного втру-
чання (АНВ), управління якістю послуг аеропорту. 
 
1. Вступ 
На різних рівнях функціонального виконання аеропортових послуг особлива 
увага приділяється питанням якості надання цих послуг. Але, сучасні умови та 
відповідність стандартам ISO зумовлюють вдосконалення, або побудови нової си-
стеми довгострокового співробітництва зі споживачами продукції аеропорту з ме-
тою підвищення рівня конкурентоспроможності на ринку авіаперевезень. Важли-
вим фактором впливу на якість обслуговування пасажирів та клієнтури є ор-






ництва аеропортув постійному підвищенні рівня авіаційної безпеки та посилення 
її взаємозв’язку з кожним елементом системи управління якістю. Таким чином, 
здійснення інтеграційних процесів системи авіаційної безпеки аеропорту на основі 
системи управління якістю є актуальним і дасть можливість аеропортам бути кон-
курентоспроможними на ринку авіаційних послуг. 
 
2. Аналіз літературних даних та постановка проблеми 
В роботі [1] досліджується складне комплексне поняття «безпека цивільної 
авіації» та його складові. На підставі наукового аналізу чинного законодавства, 
міжнародного права та наукової літератури пропонується авторське визначення 
цих понять. Національне законодавство не дає визначення поняття «безпека ци-
вільної авіації», далі «безпека ЦА» яке вживається в нормативних актах без по-
яснення змісту. Є термін «безпека авіації», але у нормативних документах та-
кож не роз'яснюється прямий його зміст.  
Тому, запропоновані базові аспекти дають лише поняття «авіаційна безпе-
ка» у двох ключах: як стан захищеності авіації від незаконного втручання в 
діяльність галузі авіації, або як комплекс заходів на АБ. Автор виключає 
обов’язкову складову, що складається з людських та матеріальних ресурсів, 
призначених для захисту цивільної авіації від актів незаконного втручання. 
На оцінювання рівня безпеки авіації та пошук нових підходів щодо аналізу 
стану авіаційної безпеки звернули увагу автори дослідження [2], які аналізува-
ли систему авіабезпеки за допомогою фрактальних та статистичних інстру-
ментів. Співавтори наукової роботи [3] запропонували теоретичні підходи до 
вимірювання рівнів безпеки за допомогою тесту коефіцієнта послідовності. Але 
ці дослідження залишили невирішеною частину проблеми стратегічного бачен-
ня управління авіабезпекою. У наведених публікаціях зовсім не розглядається 
поточний рівень забезпечення безпеки авіаційного транспорту, безпосередньо 
методом інтегрального оцінювання.  
В роботі [4], обговорюється тема розвитку сучасної авіаційної безпеки, за 
рахунок вдосконалення аспектів різних рівнів забезпечення авіабезпеки, щоб 
запобігати втручанням в роботу аеропортів. Наведені результати досліджень по 
впровадженню сучасних технічних засобів авіаційної безпеки відображають 
ефективність застосування, але не вирішують завдання забезпечення комплекс-
ної інтегрованої безпеки.  
Істотне підвищення захищеності об'єкта і перехід від тактики оперативного 
реагування до стратегії попередження загроз, що створює передумови для підви-
щення ефективності в роботі САБ розглядається в роботі [5]. У цій роботі автор 
наголошує на отриманні додаткового економічного ефекту від системи безпеки і 
звертає увагу керівництва об'єкта на управлінські питання. Але не наголошує на 
тому, що питання про управління інтегрованим комплексом технічних засобів по-
винно розглядатися не тільки в площині функціонального управління. Так само, 
як і бачення в області управління параметрами інтеграції, де система авіаційної 
безпеки повинна бути адаптивною, а управління ситуаційним.  
Автор роботи [6] стверджує, що досвід останніх десятиліть показує необ-







вимагає вдосконалення методів прийняття рішень по оперативному реагуванню 
та відновленню діяльності в нестабільних умовах на всіх рівнях управління си-
стемою. Частково дана проблема відображена в ініціативі Міжнародної ор-
ганізації цивільної авіації (ІКАО) в області безпеки і сформульована як «ро-
зробка ефективної відповіді на порушення авіаційної системи, створена стихій-
ними лихами, конфліктами або іншими причинами» [7]. 
До оцінювання авіаційної безпеки вчені підходять з різних сторін. В робо-
ті [8] автори розглядають авіабезпеку та її загрози як складову авіатранспортної 
системи, а також управління ризиками, пов’язаними з «вразливістю».  
Ще один з варіацій підходів до оцінювання рівня авіаційної безпеки аеро-
порту описано авторами в роботі [9]. Забезпечення авіаційної безпеки в су-
часних системах реалізується на основі організаційно-нормативного принципу 
управління безпекою, яка не передбачає вимірювання рівня безпеки в кіль-
кісному еквіваленті. У роботі автори висловлюють свої думки про кількісне 
відображення стану об'єкта захисту з точки зору авіаційної безпеки і називають 
це «вразливістю», що показує ступінь захищеності об'єктів транспортної інфра-
структури. Оцінка «вразливості» визначається як ступінь відповідності харак-
теристик захисту встановленим вимогам. 
Оптимізація процесу управління авіаційною безпекою пов'язана з певними 
параметрами досліджуваного об'єкта, кількісне відображення яких в динаміці 
змін під впливом зовнішніх і внутрішніх факторів залишається в допустимих 
межах об'єкта з точки зору його функціонування.  
На думку авторів [10], ситуація з динамікою інтегральних індексів та па-
раметрів складових АНВ демонструє загальне швидке зниження інституційної, 
управлінської спроможності. А забезпечення бажаного рівня авіаційної безпеки 
знаходить відображення у фундаментальних національних інтересах та еко-
номіки кожної країни. 
Системні дослідження дають змогу стверджувати, що в такому випадку 
стан об'єкта захисту можна розглядати як певну його характеристику, пов'язану 
з нерівномірним, неоднорідним і нестабільним середовищем, що забезпечує за-
хист цього об'єкта. 
Також слід зазначити, що важливу роль відіграє якість. А перевагами є по-
силена культура безпеки, документований системний підхід до гарантування 
авіабезпеки. Діяльність аеропорту оцінюється не кінцевим «продуктом», а рів-
нем обслуговування цього «продукту» шляхом забезпечення безпеки, регуляр-
ності, пунктуальності, надійності, пропускної спроможності і відповідного 
стандарту якості. В даному контексті її можна розглядати як рівень захищеності 
об'єкта від несанкціонованого втручання в його роботу. В такому випадку, 
якість сукупності засобів захисту аеропорту визначає ступінь його захищеності 
і є оцінкою «вразливості».  
В роботі авторів [11] проаналізовано вплив сприйнятого часу очікування 
на діяльність служби авіаційної безпеки аеропорту, за допомогою психо-
логічних та емоційних реакцій пасажирів. Як наслідок проведеного моделю-
вання структурних рівнянь, автори визначили сприйнятий час очікування, як 






автори не врахували декілька факторів, які впливають на імідж аеропорту і 
сприйняття пасажирами даного авіатранспортного підприємства. 
Тому необхідно врахувати додаткові суттєві фактори: відповідні заходи 
протидії для кожного виду і рівня загрози, включаючи діяльність персоналу та 
набір відповідних технічних засобів захисту об’єкта, що відображає систему 
якості обслуговування. 
Таким чином, це дає підстави доцільності проведення наукового концепту-
ального дослідження щодо побудови інтегрованої системи управління авіацій-
ною безпекою, де сама інтеграція стає керованою системою менеджменту 
якості, вимірюваною на всіх етапах. 
 
3. Ціль та задачі дослідження 
Метою роботи є управління авіаційною безпекою аеропорту на основі за-
стосування управління якістю. Це дасть можливість визначення факторів впли-
ву забезпечення авіаційної безпеки на управління якістю послуг в аеропортах, а 
також на діяльність служби САБ в аеропорту. 
Для досягнення поставленої мети вирішуються такі завдання: 
– розробити систему цілей ключових показників ефективності інтеграцій-
них процесів системи авіаційної безпеки аеропорту на основі застосування 
управління якістю; 
– визначити особливості оператора САБ в процесі безперебійного 
функціонування складної системи взаємодії служб аеропорту;  
– побудувати модель авіаційної безпеки авіатранспортного підприємства в 
системі менеджменту якості з урахуванням економічного механізму та рівня 
загрози. 
 
4. Матеріали та методи дослідження  
Для об’єктивної оцінки функціонування та впровадження інтеграційних 
процесів системи авіаційної безпеки аеропорту для забезпечення його конку-
рентоспроможності слід застосовувати системний підхід, оскільки САБ є підси-
стемою системи менеджменту якості. 
Системний підхід до дослідження діяльності системи авіаційної безпеки є 
спрямованим на виявлення функціональних особливостей, властивостей, механіз-
мів взаємодії між підсистемами і елементами з урахуванням впливу зовнішнього 
середовища даних систем. Тому важливим є визначення місця авіаційної безпеки 
в системі управління якістю послуг аеропорту (рис. 1). 
Високий рівень якості обслуговування всіх споживчих сегментів являє со-
бою сукупність способів і методів надання різних видів послуг, що реалізується 
на заданій технічній базі з урахуванням критеріїв впливу на вибір споживачами 
продукції діяльності аеропорту (табл. 1). Це сприяє можливості досягнення не-
обхідного рівня конкурентоспроможності діяльності аеропорту. 
В процесі дослідження використані методи аналізу та синтезу для визна-
чення ключових концептуальних положень науково-дослідних робіт з питань 







Методи системного аналізу використані при дослідженні ролі оператора 
САБ в процесі безперебійного функціонування складної системи взаємодії 
служб аеропорту. 
При розробці системи ключових показників ефективності інтеграційних 
процесів впровадження системи авіаційної безпеки аеропорту на основі засто-
сування управління якості застосовані методи оцінки економічної ефективності 
та оптимізації управлінських рішень. 
Методи статистичного та факторного аналізу стали основою проведення 
оцінки аналітичних матеріалів трьох аеропортів для визначення вартості забез-
печення адекватного рівня авіаційної безпеки, як оптимальної стратегії на ос-
нові функціональної оцінки. 
 
5. Результати розробки концептуальних положень ефективного управ-
ління питань організації забезпечення авіаційної безпеки в аеропортах 
5. 1. Розробка системи ключових показників ефективності інтеграцій-
них процесів впровадження системи авіаційної безпеки аеропорту 
Найскладнішою проблемою для аеропортів великого тяжіння, з великою 
кількістю авіаліній, а також для держав, де розміщуються аеропорти постає пи-
тання забезпечення ефективного захисту від тероризму. Дія терористів, її непе-
редбачуваність є неконтрольованим параметром системи, який показує слабкі 
місця АБ аеропорту, і дозволяє виявити слабкі місця в огляді пасажирів, бага-
жу, вантажів і поштових відправлень і т.п.  
У сучасних умовах конкурентоспроможність пропонованих послуг аеро-
портів стимулюється зростанням потреб і вимог споживачів, підвищенням рів-
ня критичної оцінки авіаційної безпеки, що мотивує до вдосконалення якості 
запропонованих послуг [12]. 
Усвідомлення знаходження аеропорту в конкурентному середовищі 
незмінно призводить до розуміння того, що якість є одним з базових елементів 
в системі управління, а його вимір - ключовим елементом на шляху поліпшення 
ефективності його функціонування. 
Системи управління якістю (СМЯ) можна визначити як: «Сукупність ско-
ординованих заходів щодо управління та контролю над організацією з метою 
постійного підвищення ефективності та ефективності її діяльності». Ці заходи 
взаємодіють і впливають на те, що вони знаходяться в системі, тому відокрем-
лення та вивчення кожного елементу з них детально не обов'язково призведе до 
розуміння системи в цілому. Основна мета СМЯ полягає у визначенні процесів, 
що спричинить виробництво якісної продукції та послуг, а не виявлення брако-
ваних товарів чи послуг після їх виробництва. 
Будь-яка організація отримує користь від створення ефективної системи 
управління якістю. У роботі [13] наведено систему «Процес управління якістю 
послуг аеропортів», яка не враховує динамічний розвиток технологічних про-
цесів взаємодії служб аеропорту при надзвичайних станах системи у 
відповідності зі стандартами безпеки повітряного транспорту і необхідністю 
сертифікації. Отже, на рис. 1 представлена удосконалена система управління 





































































Системи Менеджменту Якості ISO 9001:2000, і вимоги до авіаційної без-
пеки ISAGO, систематизують узагальнені вимоги. При цьому відсутні норми, 
що регулюють якість послуг з точки зору клієнтського підходу, а також самої 
системи контролю якості послуг аеропортової інфраструктури.  
В ситуації, що склалася суб'єкти ринку аеропортових послуг, зіткнулися з 
проблемою відсутності єдиних підходів, критеріїв і методів оцінки рівня якості 
аеропортового обслуговування. Це спонукало до необхідності розробки само-
стійних механізмів регулювання сервісної діяльності 
Наріжним каменем організації якості є концепція замовника та постачаль-
ника, які працюють разом для їх взаємної вигоди. Щоб це стало ефективним, 
інтерфейси замовник-постачальник повинні поширюватися на організацію та 
поза її межами, окрім безпосередніх замовників та постачальників. 
Для менеджерів з якості у роботі [14] розроблено спеціальні карти на ос-
нові хронометражного методу, що представляють собою анкети. Респондентам 
пропонується вказати кількісні результати по обслугованим пасажирам за оди-
ницю часу, задіяному персоналу, кількості використовуваного обладнання, до-
вжині черги, часу обслуговування і т. д.. 
Плюсами даної методики є досить ретельне опрацювання критеріїв оцінки 
рівня якості аеропортових послуг, зручна форма анкетування для респондентів.  
Недоліком методики є відсутність оцінки якості аеропортових послуг 
авіакомпаніями – безпосередніми споживачами послуг. 
Оцінка обслуговування менеджерами за якістю також представляється до-
сить неефективною, незважаючи на розроблені об'єктивні критерії оцінки – 
оцінювати розроблені показники з метою підвищення об'єктивності результатів 
повинен незалежний експерт. 
Високий рівень якості обслуговування всіх споживчих сегментів, означає 
задоволення їх очікувань і, разом з тим, створення конкурентних переваг, які є 
запорукою довгострокового ефективного функціонування і розвитку. 
Показники якості послуг, що надаються можуть змінюватися при взаємо-
залежності багатьох факторів, враховуючи випадкові, що включають переваги 
споживачів, сезонний попит, особливості регіону і т. п. 
Тому, критеріальною задачею у вирішенні визначення параметрів і вста-
новлення переваг клієнтів буде систематизація несистематизованих критеріїв. 
Згідно з літературними джерелами основні критерії, що впливають на 
вибір аеропорту, зазначені в табл. 1 [15]. 
Як правило, в практиці більшості маркетингових досліджень, проведених 
на повітряному транспорті, виділяється 3 групи параметрів за значенням: 
– найбільш значущі; 
– середні за значимістю; 
– найменш значущі. 
Рівень якості продукції аеропорту формується отриманими враженнями від 
трьох головних параметрів аеропорту:  
І рівень – від приміщень аеропорту (привокзальній площі, стоянок для ав-
томобілів, аеровокзалу, його внутрішніх приміщень);  






ІІІ рівень – від діяльності обслуговуючого персоналу.  
 
Таблиця 1 
Основні критерії впливу на вибір споживачами продукції діяльності аеропорту 
Споживачі послуг 
аеропорту 
Критерії впливу на вибір послуг аеропорту споживачами 
Для авіакомпаній 
потенціал цільового ринку; доступність слотів в прийнятний час; 
ступінь присутності конкурентів; забезпечення трансферних стику-
вань; сполучуваність з мережею маршрутів; розмір ставок і зборів; 
авіаційна безпека польотів; ступінь модернізації об'єктів інфраструк-
тури аеропорту. 
Для пасажирів 
вартість перевезення; зручність розкладу; кількість можливих марш-
рутів; авіаційна безпека заходів аеропорту та авіакомпанії; якість 
авіаційних та неавіаційних послуг; вартість доставки в аеропорт і 
паркінгу; транспортна доступність регіону (міська межа); ввічливість 
персоналу при обслуговуванні. 
Для вантажовлас-
ників (відправників і 
одержувачів) 
час очікування прийому/видачі вантажів; графік роботи терміналу; збе-
реження, термінальні збори; авіаційна безпека та доступ на територію; 
процедури оформлення прийому/видачі; оснащеність терміналу і побу-
тові умови; ввічливість персоналу при обслуговуванні. 
 
В методиці групування категорій особливістю технології оцінки показ-
ників конкурентоспроможності (КС) аеропорту є наявність вимог зі сторони 
різних категорій споживачів аеропортових послуг, це: авіакомпанії, пасажири, 
аеропортові оператори. В групуванні найбільш значущих параметрів вибору 
відносяться ті, питома вага яких не менше 10 відсотків від загального значення. 
Оскільки САБ відноситься до ІІ рівня якості продукції аеропорту, виникає 
необхідність визначення її ролі і місця в системі конкурентоспроможності ае-
ропорту. На рис. 2 представлена технологія оцінки авіаційних і неавіаційних 
послуг за груповим показником якості системи продукції аеропорту II рівня. 
Запропоновано удосконалення показників якості системи продукції аеро-
порту за рахунок урахування факторів АБ що відображено у ІІ рівні групових 
показників якості. 
За поглядом авторів груповий показник якості системи продукції аеропор-
ту II рівня містить інші показники, які не були враховані, а саме, вплив АБ на: 
– регулярність і пунктуальність; 
– якість наземного обслуговування ПС; 
– якість обслуговування споживачів продукції аеропорту (клієнтів). 
Розрахунок значень наведених одиничних показників (рис. 3) пропонуєть-
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Ykci – розрахункові величини одиничних критеріїв якісної системи продук-
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де Kimax – максимальне значення i-го показника серед обраних для аналізу про-




Рис. 2. Роль і місце системи авіаційної безпеки в системі конкурентоспромож-
ності аеропорту 
 
Запропонований варіант рішення використовується для тих показників, 
збільшення значень яких покращує конкурентоспроможність аеропорту. 
В ситуації коли підвищення значення показників, у яких знижується якість 
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Моделі показників якості (рис. 3) будуються як моделі перетину, об'єднан-
ня або комбінації ефектів таким чином, щоб виконувалися нерівності: 
 
 








вантажу і пошти 
Регулярність і пунктуальність 
Регулярність і відправлення 
рейсів (загальна) 
Пунктуальність та 
відправлення рейсів з АП 
Регулярність прибуття рейсів 
АП 
Регулярність обслуговування 




Час (нормативи) операцій 
виконання обслуговування 
АД (черга, очікування) 
Хвилини, час комерційного 
обслуговування ПС (MGT) 
Наявність і доступність 
обладнання по наземному 
обслуговуванню (тягачі і т. 
п.) 
Наявність та доступність 










пасажирів і багажу (нормативи 
/ факт. виконання) 
Обслуговування вантажів 
(нормативи по АК / фактич. 
виконання) 
Моніторинг і аналіз конкурентоспроможності: Державні органи ЦА (ДО), АК, АП, ІСАО, ІАТА 
Визначення параметрів задоволення послугою споживачів 
Критерії і методи моніторингу: Перевірки, аудити, вимоги держави, закони України, міжнародні Конвенції, ФОПи,ISAGO, РПП 
Груповий показник якості системи продукції аеропорту IIрівня 
Показники якості послуг аеропортів для конкретного споживача 
Визначення вимог конкретного споживача 
Встановлення взаємозв’язку між аеропортом та споживачами 





















































Рис. 3. Концептуальна модель формування системи показників для оцінки 
якості роботи аеропорту [15] 
 
Комплексні показники, що відображають різні сторони якості роботи ае-
ропорту, дають можливість побудови інтегрального показника. Існує декілька 
моделей, які пропонує наукова спільнота, враховуючи різні підходи до 
вирішення цієї проблеми.  
Отже, враховуючи вищенаведене, пропонується виділити «найбільш зна-
чущі» показники: комплексний показник якості роботи персоналу та обладнан-
ня (Кяпо) та комплексний показник якості авіаційної безпеки (Кяаб), які є якісни-
ми показниками АБ та формують конкурентну позицію аеропорту на ринку. 
Інші показники пропонується розглядати як допоміжні з ваговими коефіцієнта-
ми, що відображають комплексні моделі комбінації ефектів (властивостей), де в 
якості основних комплексних показників використовують групу «найбільш 
значущих» показників. 
Такий вибір показників до категорії «найбільш значущі» є не випадковим. 
Так, показник якості роботи персоналу та обладнання(Кяпо) є основним, що 
відображає організаційно-функціональну діяльність аеропорту, а показник 
якості авіаційної безпеки (Кяаб) присутній, як критерій вибору, в усіх трьох ка-
тегоріях споживачів продукції аеропорту (табл. 1). 
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де КАП – інтегральний показник якості роботи аеропорту; 
Kтд – комплексний показник транспортної забезпеченості і доступності ае-
ропорту; 
Kкі – комплексний показник комфорту та інформаційного забезпечення в 
аеровокзалі; 
Kяпо – комплексний показник якості роботи персоналу та обладнання; 
Kяаб – комплексний показник якості авіаційної безпеки; 
Kякд – комплексний показник якості неавіаційних послуг (комерційної 
діяльності) аеропорту. 
Для цілей експертного оцінювання розглянуто 9-бальну шкалу (табл. 2), 
запропоновану Томасом Сааті [16]. 
 
Таблиця 2  
Шкала відносної важливості об'єктів експертного оцінювання при виборі сис-





1 Рівна важливість 
Важливість об'єктів (чин-
ників) Ki і Kj однакова 
3 
Помірна перевага одного над 
іншим 
Досвід і судження дають лег-
ку перевагу одному об'єкту 
(фактору) над іншим 
5 Істотна або сильна перевага 
Наявні дані свідчать про 
помітну перевагу Ki над Kj 
7 Дуже сильна перевага 
Перевага об'єкта (фактора) Ki 
над Kj очевидно 
9 Абсолютна перевага 
Очевидність переваги Ki над 
Kj підтверджується всіма на-
явними ознаками 




За результатами експертних оцінок категорій показників якості згідно 
табл. 1 за ступенем їх значимості представлена схема конкурентоспроможності 
АП (рис. 4). Ця схема розроблена на основі проведеного опитування на базі 
українського міжнародного аеропорту «Бориспіль» та 2-х українських авіаком-
паній: «Міжнародні авіалінії України» та «SkyUp Airlines». Дата вибірки жо-














Експертні оцінки показників якості 
надання аеропортових послуг 
 
Доступність слотів в прийнятні 
часові про проміжки ( Кяпо ) - 9 
Потенціал цільового ринку 
перевезень при виконанні рейсів 
з аеропорту (АП) ( Ктд ) - 9 
Розмір ставок і зборів АП (зліт / 
посадка, наземне ослуговування,  
ціни на паливо мастильні 
матеріали т.п.) ( Кякд ) - 9 
Авіаційна безпека  
польотів ( Кяаб ) - 9 
Наявність/присутність «прямих» 
конкурентів ( Ктд ) - 7 
Сполучуваність з мережею 
маршрутів авіакомпанії ( Ктд ) - 7 
Наявність і доступність центрів 
ТО ПС ( Кякд54 ) - 7 
Ступінь модернізації основних 
об'єктів інфраструктури АП  
( Кяпо ) - 7 
 
«Ширина», «глибина» мережі 
маршрутів АП ( Ктд ) - 5 
Якість забезпечення трансферних 
стикувань ( Кяпо ) - 5 
Рейтинги оцінки АП (ACI, Sky 
Trax і ін.) ( Кяпо ) - 6 












Зручність розкладу (АК і АП) 
( Ккі ) - 9 
Рівень безпеки в АП (наземне  
обслуговування, 
збереженість) ( Кяаб ) - 9 
Ціна перевезення відноситься 
до АК і АП) ( Ктд ) – 9 
Час очікування прийому 
/видачі вантажів ( Кяпо ) - 9 
Імідж і надійність АК – 
перевізника ( Кяаб ) - 7 
Ступінь доступності до АП 
 з міста - ( Ктд11  ) - 7 
Якість (час) наземного 
обслуговування (відноситься 
до АК і АП) ( Кяпо ) - 7 
 
Кількість і якість сервісу для 
неавіаційних послуг 
(магазини, ресторани та ін.)  
( Кякд ) - 5 
Політика альянсів АК і 
програми для часто 
подорожуючих пасажирів 
( Кяпо ) - 6 
Вартість доставки в АП  
( Ктд ) - 5 
Кількість можливих 
маршрутів (відноситься до 
АК і АП) ( Кяпо ) - 6 
Вартість паркінгу втомобілів 
в аеропорту ( Ккд ) -5 
 
 








Подальше застосування даної методики має рекомендаційний характер і 
дає можливість аеропорту застосовувати результати для порівняльної характе-
ристики своєї діяльності, що дасть можливість підвищення КС у цільовому 
сегменті аеропортових послуг (за різні часові періоди для коригувальних дій); 
Запропонована система показників дозволяє отримувати об'єктивну ін-
формацію про якість послуг аеропорту та стійкості виробничих процесів. Така 
інформація може бути використана для формування та подальшої реалізації си-
стеми довгострокових цілей аеропорту в галузі авіаційної безпеки, якості об-
слуговування і цін, диференційованих залежно від вимог споживачів аеропор-
тових послуг. 
 
5. 2. Визначення організаційно-функціональних особливостей опера-
тора системи авіаційної безпеки в процесі взаємодії служб аеропорту 
Задоволення споживачів, які втілюються шляхом надання якісних аеропор-
тових послуг взаємозалежні від очікувань і конкурентних переваг регіонально-
го простору. 
Австралійська комісія з питань конкуренції та захисту споживачів, як не-
залежний органуряду Австралії, в 2008 році розробила «Керівництво з моніто-
рингу якості аеропортових послуг». 
В даному документі аеропортова діяльність класифікована наступним чином: 
– діяльність, пов'язана з обслуговуванням пасажирів;  
– авіаційна діяльність;  
– привокзальні споруди і засоби, пов'язані з доступом до аеропорту;  
– ефективність менеджменту. 
Контроль за належним здійсненням авіаційної безпеки – виняткова компе-
тенція аеропорту, вона не може бути переданою на аутсорсинг.  
Про необхідність організації авіаційних служб, як деяких універсальних си-
стем управління якістю, викладено в рекомендаціях ІКАО. Спеціальні перевірки 
здійснюються з дотриманням авіаційної безпеки аеропорту та перевізника.  
Також здійснюється перевірка наявності у пасажирів та їхнього ручного 
багажу товарів, заборонених для перевезення повітрям (вогнепальна зброя, 
боєприпаси, вибухові речовини, легкозаймисті, токсичні, отруйні, вибухові ре-
човини, стиснуті та зріджені гази). Перевірка здійснюється і щодо виявлення 
інших речовин та елементів, які можуть бути прийняті до повітряного переве-
зення лише за особливими умовами. 
Це дає можливість забезпечити однаковість трактувань, основних кла-
сифікацій авіаційної діяльності. Також аеропортова система має при зміні ви-
мог до рівня авіаційної безпеки автоматично забезпечувати перебудову струк-
тури авіаційних служб, тобто відповідати «стандарту якості». 
В реалії, відповідати еталонному значенню складно, враховуючи безпере-
рвні зміни «стандарту якості», і САБ не виняток. Наприклад, процеси ак-
тивізації терористичних елементів в цивільній авіації (ЦА) призводять до необ-
хідності перегляду показників ефективності САБ. Це, в свою чергу, висуває ви-






Австралійська комісія співпрацює з ІКАО, щоб гарантувати, що глобальні 
стандарти та рекомендована практика є найбільш відповідними для аеропортів, 
та допомагає аеропортам відповідати цим стандартам шляхом розробки керів-
них матеріалів та надання експертних оглядів. 
Міжнародна рада аеропортів (ACI) співпрацює з IATA. На щорічній 
Всесвітній конференції, найбільшої та найпрестижнішої події в галузі безпе-
ки, та в рамках проекту Smart Security представлені результати спільної 
діяльності – ініціативи, спрямовані на розвиток наступного покоління 
пунктів пропуску пасажирів. 
Глобальні технології безпеки аеропорту, промисловість та ринки зазнають 
значних змін. Якщо раніше домінував ринок Американського транспортного 
центру, то зараз переходять до європейських, близькосхідних та азіатсько-
тихоокеанських аеропортів. Нові зрілі сектори та технології, такі як автомати-
зовані кіоски прикордонного контролю, перевірка вантажів, кібербезпека, си-
стеми безпеки периметра аеропорту та передові інформаційно-комунікаційні 
технології створюють нові ринкові ніші та нові можливості для бізнесу. На 
рис. 5 показано рівень авіаційної безпеки аеропортів відповідно до сучасних 




Рис. 5. Забезпечення сучасними технологіями авіаційної безпеки аеропортів за 
регіонами світу станом на 2020 рік, [ %] 
 
Згідно з експертними оцінками, глобальний рівень безпеки та відеоспосте-
реження аеропортів за прогнозами аналітиків збільшуватиметься на 7 % щоріч-
но, починаючи з 2018 р. по 2024 р.. За результатами досліджень консалтингової 
фірми Global Market Insights світовий ринок забезпечення захисту аеровузлів до 











Активне впровадження засобів безпеки обумовлено високим попитом на су-
часні високотехнологічні системи, тому нескладно стверджувати, що стандартні 
заходи захисту аеропортової системи ґрунтуються на інвазивних процедурах.  
Системи безпеки aерoпoрту – це кoнтрoльно-oхoрoнні системи, які 
об’єднуються в одну і рoзвивaються в інтеграційному напрямку. На рис. 6 
представлено удосконалену систему безпеки аеропорту за пасажирськими 




Рис. 6. Система безпеки аеропорту за пасажирськими авіаційними рівнями 
безпеки 
 
Мета цього виду контролю – запобігання терористичним актам та захо-
пленню заручників на борту літака, а також запобігання незаконному вивезен-
ню заборонених предметів та речовин. 
Попередній контроль пасажирів та ручної поклажі організовується в 
спеціальній зоні контролю безпосередньо перед посадкою на літак. 
Міжнародні стандарти ISO 180–9000 з будь-якого виду діяльності дають 
можливість використовувати теорію систем якості при розробці та експлуатації 
систем САБ. 
 
5. 3. Побудова інтегрованої моделі авіаційної безпеки аеропорту з ура-
хуванням економічного механізму та рівня загрози. 
Стандартизований рівень забезпечення АБ аеропорту не має відображення 
суті керованих процесів забезпечення стандартів якості на усіх рівнях діяльнос-
 
 
Догляд службами САБ 














Ручний пошук або виявлення 
слідів вибухових речовин (ВСВР) 
Ручний або ВСВР пошук 
доступного майна відбувається, 
коли пасажир ідентифікований або 
випадково вибраний для 
додаткового догляду якщо скрінер 
ідентифікував потенційно 








ВСВР працює шляхом виявлення парів 
та залишків вибухових речовин.  
САБ беруть зразки розтираючи тампони 
вздовж внутрішньої та зовнішньої 
сторони предмета, який на погляд 
ССБТє підозрілим, а також по 
внутрішній стороні руки пасажира, та 
переміщують тампон до установки 
ВСВР яка робить відповідний аналіз 




САБ - Cпівробітники служби 
авіабезпеки. 
Співробітник з виявлення 
поведінки (СВП - спеціаліст 
з профайлінгу). 
СВП - це співробітники 
служби безпеки на 
транспорті, навчені виявляти 
підозрілу поведінку осіб, які 
підходять до пункту 
пропуску.  
ЯкщоСВП спостерігатиме 
таку поведінку, він або вона 
може направити особу на 




Система безпеки аеропорту 
Удосконалена технологія візуалізації (УТВ)  
За словами представників Адміністрації 
транспортної безпеки (АТС), сканери УТВ, 
які громадськість часто називає сканерами 
тіла, забезпечують підвищені переваги 
безпеки в порівнянні з прохідними 
металошукачами, оскільки вони здатні 
ідентифікувати неметалеві об'єкти і рідини, а 









ті авіапідприємства. Необхідним є визначення стратегічних засад і перспектив-
них напрямків керуючої складової системи менеджменту якості ISO та вимог 
до авіаційної безпеки ISAGO, як методико-інструментарної функції управління, 
що покладена в основу діяльності аеропорту. Також, це дасть можливість 
направляти та стимулювати діяльність аеропорту на безперервне, довгостроко-
ве виконання роботи щодо задоволення споживчих потреб з урахуванням вимог 
до надання якісних послуг. Відповідно, економічний механізм виступає його 
керованою складовою, що дозволяє взаємодіяти між собою через фінансово-
економічні важелі системи в цілому (рис. 6 складений на основі [21] та удоско-
налений за авторською пропозицією). 
Отже, ефективність забезпечення АБ авіапідприємства залежить від суми 
витрат на забезпечення рівня його загрози. З цією метою авторами визначено 
необхідні ресурси для їх підтримки (матеріальні, інформаційні, людські) та 
проаналізовано витрати на заходи авіаційної безпеки в аеропортах. Цей аналіз 
дозволив зробити висновок, що за останні роки вартість авіаційної безпеки 
зросла в середньому на 49 % і становить 3–10 % у структурі витрат підприємств 
повітряного транспорту. 
Розрахунок зборів за АБ показав, що за даною методикою, він залежить від 
фактичних витрат, при виділенні частки прибутку підприємства на авіаційну 
безпеку, ґрунтуючись на прогнозованих даних щодо обсягу надання авіатранс-
портних послуг. 
Теорія систем управління якістю «стандарт якості» або «петля якості» 
визначає описові принципи побудови системи та дає можливість побудувати 
початкові функціональні схеми, а в подальшому подібні системи. 
Технологія безпеки аеропортів зумовлена зростанням ринку комерційного 
повітряного транспорту та необхідністю обробляти зростаючу кількість паса-
жирів без негативного впливу на якість безпеки. Крім того, нові норми, такі як 
європейські, що стосуються скринінгу, також мають впливати на тенденції, по-
в'язані з новими технологічними рішеннями, щоб замінити або модернізувати 
існуючі заходи. Тому надзвичайно важливо, щоб графіки були правильними і 
плани прогнозування на різні періоди готові. Це й гарантуватиме, що керів-
ництво аеропорту зробить важливі кроки щодо виявлення недоліків в забезпе-
ченні взаємодії служб аеропорту при надзвичайних ситуаціях та дозволить по-
кращити розвиток в майбутньому діяльності аеропортового комплексу. 
 
Організація, планування, контроль безпосередньо впливають на методи 
управління авіапідприємством. Ефективність функціонування системи АБ та її 
забезпечення залежить від цілеспрямованого, виваженого управління, де ос-
новні зусилля керівництва аеропорту направлені на реалізацію заходів по 
зменшенню (або усуненню) загроз. 
Політика та рекомендації ІКАО щодо стягування зборів з «користувачів» 
не викликає протиріч Чиказькій Конвенції, тому в практиці витрати на АБ ае-
ропорту відшкодовуються за рахунок аеропортових зборів, в які включено над-







В своїй роботі автор [21] вважає першим кроком формування засобів АБ 
методику управління ресурсами авіаційної безпеки. Відповідно до запропоно-
ваного методу залежність заходів авіаційної безпеки (Уj) підрівнів загроз (Хi) 




Рис. 6. Забезпечення авіаційної безпеки авіатранспортного підприємства в си-
стемі менеджменту якості з урахуванням економічного механізму 
 
Використовуючи матрицю визначаємо кількість необхідних фінансових 
ресурсів для забезпечення відповідного рівня авіаційної безпеки стосовно існу-










Y Y          (7) 
 
де і – рівень загрози; 
n – кількість рівнів загроз; 
j – заходи АБ; 
m – кількість заходів щодо забезпечення авіаційної безпеки; 
ij – символ Кронекера. 
Суму сукупних витрат авіапідприємства на забезпечення авіаційної безпе-






















































































ВНУТРІШНЕ СЕРЕДОВИЩЕ СУБ’ЄКТ УПРАВЛІННЯ АВІАЦІЙНОЮ 
БЕЗПЕКОЮ  
СИСТЕМА МЕНЕДЖМЕНТУ ЯКОСТІ ISO І ВИМОГИ ДО АВІАЦІЙНОЇ БЕЗПЕКИ ISAGO 
Індикатори: витрати та розмір збору за авіаційну безпеку залежно від рівня загрози; фінансові резерви за 
рівнями загроз; показник ефективності економічного механізму забезпечення авіаційної безпеки; 




















TC C Y           (8) 
 
де TCi – сукупні витрати на діяльність та заходи і-го рівня загрози; 
C ab
i( Yj) – витрати на j-й захід авіаційної безпеки при i-му рівні загрози. 
Частка витрат підприємств на авіаційну безпеку повітряного транспорту за 
економічними елементами визначена емпірично на основі джерела [20] та зроб-
лені розрахунки з урахуванням середніх показників діяльності аеропортів 
України за 2015–2019 роки (табл. 3). 
 
Таблиця 3 
















«Зелений» 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 
«Помаранчевий» 124,49 139,57 131,32 113,61 140,12 
«Червоний» 161,21 191,39 161,11 148,69 187,31 
 
Зміни структури витрат залежно від рівнів загроз дали змогу визначити 
структуру витрат у вигляді поправочних коефіцієнтів до витрат на заходи 
авіаційної безпеки відповідно до рівня загрози: а – «зелений»; b –
«помаранчевий», а с – «червоний». 
Мінімальне значення коефіцієнту а дорівнює 1. Це означає, що загальна 
вартість авіаційної безпеки не збільшується, яка враховує витрати на досягнен-
ня стандартного рівня авіаційної безпеки [20–22]. Коефіцієнт коригування b 
дорівнює 1,4, а c відповідно 1,87. 
Залежно від наявної інформації про потенційну загрозу зміни заходів 
авіаційної безпеки, а отже, і понесені витрати, будуть сформовані у матриці з 
урахуванням категорії інформації вартісної оцінки диференціації загроз АНВ 
(табл. 4) [22]. 
 
Таблиця 4 
Матриця вартісної оцінки диференціації загроз АНВ 
Рівень імовірності загрози 
Характеристика інформації про можливість здійснення АНВ 
Відсутність інфор-






мації про реальну 
загрозу 
«Зелений» рівень загрози – 
потенційна можливість 
a b1 c1 
«Помаранчевий» рівень 
загрози –імовірність 
a1 b c2 
«Червоний» рівень загрози 
– конкретна 







a1, a2, b1, b2, c1, c2 – відповідні коригувальні коефіцієнти до основних та 
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Використання матричних коефіцієнтів дозволяє обґрунтувати вартість за-
ходів авіаційної безпеки з урахуванням рівня загрози можливого вчинення АНВ 
шляхом множення витрат на забезпечення стандартизованого (нормативного) 
рівня авіаційної безпеки. Оскільки кожна компанія має власні засоби обмеже-
ного повітряного транспорту для забезпечення авіаційної безпеки, можна регу-
лювати коефіцієнти a, b і c, але не нижче мінімально необхідного рівня [22, 23]. 
Завдяки вбудованій матричній оцінці диференціації загроз, статистичних 
та експертних даних про ймовірність кожної з них, наукова робота оцінює 
ймовірність загрози АНВ. Це дає можливість отримання обґрунтованого 
рішення керівництвом авіапідприємства щодо визначення вартості забезпечен-
ня адекватного рівня авіаційної безпеки відповідно існуючих загроз. 
При прогнозуванні очікуваного рівня витрат враховуємо оптимізаційно-
ризикову модель рівнів загрози АНВ з використанням підходу функціональної 
вартості для визначення суми витрат за і-м рівнем загроз та визначаємо імовір-
ностні витрати за кожним рівнем загроз. Імовірність загроз кожного рівня: 
 
1 2 30.88741; 0.06437; 0.04822,  p p р               (10) 
 
де «зелена», «помаранчева» та «червона» загрози відповідають p1, p2, p3, і є оп-
тимальними частотами виникнення витрат за рік (імовірнісний підхід). 
Виходячи з імовірності загроз (10) при загальній величині витрат на забез-
печення АБ (8), ми отримуємо очікувані загальні річні витрати на авіаційну 
безпеку, які враховують прийнятні витрати відповідно рівню загроз (TCab) та 
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де pi - оптимальна частота для i-го типу загрози за рік. 
Тарифи аеропортових зборів за авіаційну безпеку (Zab) доцільно визначати 
за формулою (12) [21]. За авторською пропозицією пропонується враховувати 
комплексний показник якості авіаційної безпеки для i-ї функціональної складо-
вої авіаційної безпеки, що в подальшому складає інтегральний показник якості 
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де Q – запланований обсяг послуг (робіт) у натуральному вираженні (тонни, 
кількість пасажирів, в перерахунку на стоянку). 
Kяаб – комплексний показник якості авіаційної безпеки для i-ї функціональ-
ної складової авіаційної безпеки, з комбінацією ефектів у діапазоні від 1 до i. 
За допомогою (12) встановлено тарифи аеропортових зборів для деяких ае-
ропортів України з урахуванням фактора загрози авіаційної безпеки. 
Результати розрахунку збору за авіаційну безпеку на необхідному рівні 
наведено у табл. 5. 
 
Таблиця 5 
Тарифи аеропортових зборів за авіаційну безпеку за нормативним рівнем для 
деяких аеропортів України (результати розрахунку проведені згідно Наказу 
№ 398 від 31.08.2018 р.) 
Аеропорти Плата в доларах США, пасажир 
Бориспіль 9,01 
Київ (ім. І. Сікорського) 9,62 
Харків 6,57 
 
Для МА «Бориспіль» застосовувався тариф аеропортових зборів за 
авіаційну безпеку згідно наказу Міністерства інфраструктури № 37 від 
26.01.2018 р. та введеного в дію 01.02.2018 р. Положення щодо застосування 
знижуючих коефіцієнтів до аеропортових зборів. 
Ставки зборів за авіаційну безпеку в цьому випадку є обґрунтованими, во-
ни вважаються такими ж важливими для індексу авіаційної безпеки, як і витра-
ти на заходи авіаційної безпеки, пристосовані до рівня загрози. 
Результати впровадження підходу з функціональною вартістю до визна-
чення розміру збору за безпеку повітряних суден показують, що вартість збору 
також може коригуватися залежно від рівня загрози авіаційної безпеки. Кори-
гування здійснюється за допомогою матричної оцінки диференціації загроз 
(вчинення акту незаконного втручання), (табл. 6). 
В результаті розрахунків розмір плати за авіаційну безпеку з використан-
ням поправочних коефіцієнтів на протидію загрозі можливого вчинення АНВ 
зростатиме. Це дозволяє авіапідприємству своєчасно формувати резерв для за-
побігання або усунення наслідків АНВ шляхом врахування збору за авіаційну 
безпеку у загальну вартість послуг повітряного транспорту. 
Керівництво авіапідприємства має право вирішити, який додатковий набір 
заходів воно застосовуватиме на вищому від стандартизованого рівні авіаційної 










Скориговані величини збору за авіаційну безпеку, дол. США 
Аеропорти 
Коефіцієнти коригування 
а b с 
Бориспіль 9,01 12,61 16,85 
Київ (ім. І. Сікорського) 9,62 13,47 17,99 
Харків 6,57 9,2 12,29 
 
Отримання чотирьох видів ефективності – економічної, організаційної, 
технічної, технологічної та соціальної, що в сукупності складають інтегрований 











E E E                  (13) 
 
де Ei – ефективність і-ї функціональної складової авіаційної безпеки; 
m – кількість функціональних компонентів; 
n – кількість показників ефективності авіаційної безпеки для її i-ї функціо-
нальної складової; 
j – вид ефективності для i-го функціонального компонента; 
j
iE – ефективність за типом i-го функціонального компонента. 
Ефективність певної складової визначається як відношення суми за-
побігання збитку та витрат на заходи авіаційної безпеки до суми витрат, поне-
сених рівнем загрози. 
Економічна складова механізму економічної ефективності забезпечення 
авіаційної безпеки підприємств повітряного транспорту обчислюється як 
відношення збитків на здійснення АНВ витрат на заходи авіаційної безпеки 
відповідно до рівня загрози. Економічна ефективність запобігання вчиненню 
одного з АНВ в середньому становить 27 тис. дол. США. 
Фінансовий резерв для забезпечення заходів авіаційної безпеки та рівня за-
грози формується за рахунок перевищення величини плати за витрати на 
авіаційну безпеку заходів рівня авіаційної безпеки для запобігання цій загрозі. 
За підрахунками для рівня «червоної» загрози вчинення акту незаконного втру-
чання розмір фінансового резерву дорівнює нулю, оскільки витрати на заходи 
щодо забезпечення рівня «червоної» загрози дорівнюють розміру збору за 
авіаційну безпеку. У разі «помаранчевого» рівня загрози розмір резерву збіль-
шується на 27 %, тоді як «зеленої» – 44 % вартості витрат на заходи попере-









6. Обговорення результатів запропонованої інтегрованої системи уп-
равління авіаційною безпекою аеропорту на основі застосування управлін-
ня якістю 
Усвідомлення того, що конкурентне середовище, в якому знаходиться ае-
ропорт, незмінно призводить до розуміння того, що якість є одним з базових 
елементів в системі управління. Ключовим елементом на шляху поліпшення 
ефективності його функціонування є його вимір. 
У роботі [13] наведено систему «Процес управління якістю послуг аеропо-
ртів», на відміну від якої враховано процес взаємодії служб аеропорту при над-
звичайних станах системи у відповідності зі стандартами авіаційної безпеки, за 
рахунок інтеграції АБ з системою управління якістю (рис. 1). 
Зростання інформації, ускладнення оглядової техніки, брак часу на оброб-
ку і прийняття рішень працівниками САБ, особливо в аварійних ситуаціях, а 
також при вчиненні АНВ виникає необхідність вирішення проблеми реалізації 
виробничої діяльності з особливими умовами. Ці умови визначаються підвище-
ними ризиками для здоров'я і життя людей, а також достатньою вразливістю 
аеропорту.  
Доведено, що одним із факторів, що збільшує конкурентоспроможність ае-
ропорту є його залежність від того наскільки ефективно він здійснює управлін-
ня наявними ресурсами та реалізує свій власний потенціал в інтеграційно-
технологічному процесі забезпечення АБ. Для вирішення цієї задачі було про-
ведено дослідження організаційно-технологічних особливостей діяльності ае-
ропорту та САБ на ринку авіаційних послуг (рис. 5) та запропоновано удоско-
налену систему безпеки аеропорту за пасажирськими авіаційними рівнями 
(рис. 6), складену на основі [17–20]. 
Завдяки проведеної оцінки застосованих технологій хронометражного ме-
тоду концепції замовник-постачальник [14, 15], систематизовано несистемати-
зовані критерії в системі конкурентоспроможності аеропорту (табл. 1) та визна-
чено місце і роль САБ (рис. 2). На основі цього пропонується класифікація гру-
пового показника якості системи продукції аеропорту II рівня (рис. 3, форму-
ли (1)–(4)). Виділено «найбільш значущі» комплексні показники якості роботи 
аеропорту II рівня, що дає можливість побудови інтегрального показника 
(5), (6). При експертному оцінюванні [16] за результатами проведеного опиту-
вання на базі українського міжнародного аеропорту «Бориспіль» та 2-х україн-
ських авіакомпаній: «Міжнародні авіалінії України» та «SkyUp Airlines» надано 
експертні оцінки показників якості надання аеропортових послуг (рис. 4). Це 
дало можливість групування показників якості на три групи: найбільш значні; 
середнього значення; найменшого значення. Використання такого підходу доз-
волило отримати рішення щодо підвищення конкурентоспроможності діяль-
ності аеропорту та авіакомпанії на ринку авіаційних послуг.  
Можна вважати за доцільне визначення тарифів аеропортових зборів за 
авіаційну безпеку (Zab), як це запропоновано в праці [21], але для досягнення 
найкращих результатів стратегічного управління необхідно враховувати ком-
плексний показник якості авіаційної безпеки для i-ї функціональної складової 







сті наданих послуг. Завдяки проведеному математичному моделюванню (фор-
мули (7)–(13), табл. 3–5), зроблена оцінка вартісного підходу до системи авіа-
ційної безпеки в безперервному впровадженні системи менеджменту якості. 
Отримані при цьому результати (табл. 6) формують розраховані скориговані 
величини збору за авіаційну безпеку для 3-х українських аероортів, що дозво-
ляє своєчасно формувати резерв для запобігання або усунення наслідків АНВ.  
Особливістю головного обмеження є те, що скоєння АНВ мають неперед-
бачуваний характер. Це унеможливлює врахування непередбачуваності станів 
АНВ. Також для різних аеропортів система забезпечення АБ з урахуванням си-
стеми якості буде відмінною, оскільки необхідно враховувати клас аеропорту, 
виробничі показники і наявні ресурси при побудові матриці ризиків АНВ в дов-
гостроковій перспективі розвитку аеропорту. 
Розвиток даного дослідження може полягати в контексті змін стандартиза-
ції авіаційної безпеки та стандартів системи менеджменту якості. 
 
7. Висновки  
1. Доведено, що система авіаційної безпеки аеропорту має значний вплив 
на якість та конкурентоспроможність пропонованих аеропортових послуг. За-
пропонована в роботі удосконалена система управління якістю, що відображає 
інтеграційні процеси системи авіаційної безпеки, забезпечує взаємозв’язок між 
службами аеропорту. Це дає можливість оперативної дії при ліквідації загрози 
виникнення АНВ. Застосування групових показників якості системи продукції 
аеропорту з урахуванням факторів АБ дозволяють визначити ступінь задово-
лення різних категорій споживачів аеропортових послуг. 
2. Розроблена узагальнена система авіаційної безпеки відображає функціо-
нальні контрольно-охоронні дії всіх елементів системи. Це дає можливість в 
рамках аеропортової системи при зміні вимог до рівня авіаційної безпеки авто-
матично забезпечувати перебудову структури авіаційних служб відповідно 
«стандарту якості». 
3. Апробація розробленої моделі авіаційної безпеки, що відображає управ-
ління ресурсами авіаційної безпеки, доводить її доцільність при визначенні су-
купних витрат авіапідприємства на забезпечення авіаційної безпеки з урахуван-
ням рівня загроз. Запропонована модель враховує комплексний показник якості 
авіаційної безпеки для i-ї функціональної складової авіаційної безпеки, що в 
подальшому формує інтегральний показник якості наданих послуг. Застосуван-
ня моделі дає можливість формування тарифів аеропортових зборів для аеро-
портів з урахуванням фактора загрози авіаційної безпеки. 
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